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Ausstrahlungsrichtungssteuervor richtung (1) fur eine 
Fahrzeugleuchte (6), welche aufweist: 
eine Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) mit 
Sensorelementen (9F, 9R) zur Feststellung eines Zustands 
eines Fahrzeugs; 

eine Antriebsvorrichtung (5) zum Richten des ausge- 
strahlten Lichts einer Leuchte (6) in eine gewunschte 
Richtung; 

eine Kompensationsberechnungsvorrichtung (2) zur 
Durchfuhrung einer Kompensationsberechnung, um das 
ausgestrahlte Licht der Leuchte (6) in einer vorbestimm- 
ten Richtung zu halten, auf der Grundlage eines Aus- 
gangssignals der Fahrzeugzustandserfassungsvorrich- 
tung (3), undzum Aussenden eines Kompensationsignals 
an die Antriebsvorrichtung dadurch gekennzeichnet, dass 
die Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) weiter- 
hin eine Anormalitatserfassungsvorrichtung (4) umfasst 
zur Feststellung sowohl einer Anormalitat durch Ausfall 
als auch einer Anormalitat durch fehlerhaftes Funktionie- 
ren der Sensorelemente (9F f 9R) der Fahrzeugzustandser- 
fassungsvorrichtung (3) auf der Grundlage eines Pegels 
des Ausgangssignals der Fahrzeugzustandserfassungs- 
vorrichtung (3) oder einer Anderung des Pegels des Aus- 
gangssignals, wobei dann, wenn das Auftreten einer 
Anormalitat in der Fahrzeugzustandserfassungsvorrich- 
tung (3) von der Anormalitatserfassungsvor richtung (4) 
festgesteltt wird, die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 
(6) auf eine vorbestimmte Richtung festgesetzt wird, oder 
auf einen vorbestimmten Bereich begrenzt wird, durch 
ein Kompensationssignal, welches der Antriebsvorrich- 
tung (5) von der Kompensationsberechnungsvorrichtung 
(2) zugefuhrt wird. 
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Beschreibung wenn die Ausstrahlungsachse der Leuchte nach oben ver- 

kippt wird, das nach oben gerichtete Licht der Leuchte den 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Ausstrahlungs- Fahrer eines entgegenkommenden Fahrzeugs, oder heranna- 

richtungssteuervorrichtung fur eine Fahrzeugleuchte, wel- hende FuBganger. 

che den Zustand eines Fahrzeugs feststellt, und die Aus- 5 Die vorstehend beschriebenen Vorrichtungen sind bei- 

strahlungsrichtung der Leuchte so kompensiert, daB sie im- spielsweise aus den drei nachveroffentlichten deutschen Pa- 

mer eine vorgegebene Richtung einnimmt. tentanmeldungen DE 196 53 662, DE 197 03 664 und 

Es gibt eine sogenannte automatische Niveaueinstellvor- DE 197 03 665 bekannt 

richtung, welche automatisch die Ausstrahlungsrichtung ei- Weiterhin ist aus DE43 11 669 Al eine Ausstrahlungs- 

ner Leuchte einstellt, die in einern Fahrzeug angebracht ist, 10 richtungssteuervonichtung mit den Merkmalen des Oberbe- 

und zwar so, daB die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte in griffs des Anspruchs 1 bekannt. 

eine vorbestimmte Richtung zeigt, selbst wenn sich die Nei- Zudem beschreibt die Patentschrift DE 38 27 983 CI ein 

gung des Fahrzeugs andert. Diese Art von Vorrichtung weist Verfahren und eine Einrictitung zur Regelung der Leucht- 

eine Ermittlungsvorrichtung zur Feststellung der Neigung weite oder des Niveaus eines Fahrzeuges, bei dem ein Diffe- 

und Hohe eines Fahrzeugs auf , die sich in Abhangigkeit von 15 renzsignal aus Signalen von der Vorder- und der Hinterachse 

den Fahrbedingungen, den Passagierbedingungen (der An- eines Fahrzeuges gebildet wird, die von der relativen Stel- 

zahl an Passagieren, der Positionen von Passagieren in dem lung der Fahrzeugkarosserie zu der Vorder- und der Hinter- 

Fahrzeug, usw.) und/oder den Bedingungen in bezug auf die achse abhangen, bei dem das Differenzsignal durch eine 

Ladekapazitat andern. Diese Vorrichtung berechnet das Mittelwertbildung gefiltert wird und bei dem Stellelemente 

AusmaB einer Anderung der Neigung des Fahrzeugs auf der 20 entsprechend dem gefilterten Differenzsignal angesteuert 

Grundlage von Information, die von der Erfassungsvorrich- werden. Um eine an die Betriebsdauer und die jeweiligen 

tung ermittelt wird, und kompensiert die Ausstrahlungsrich- unterschiedlichen Betriebsarten angepasste Regelung der 

tung der Leuchte in bezug auf den urspriinglichen Einstell- Leuchtweite oder des Niveaus eines Fahrzeuges zu ermit- 

wert auf solche Weise, daB die Ausstrahlungsrichtung der teln, wird der festgelegte Zeitabstand und die Zeit, in der sie 

Leuchte immcr in cincr vorbestimmten Richtung licgt, wo- 25 gcmittclt wird, durch cine vorgegebene vcrandcrlichc Filtcr- 

durch eine vorbestimmte Lichtverteilung zur Verfiigung ge- zeitkonstante bestimmt und mit fortschreitender Betriebs- 

stellt wird. dauer nach einem Start oder einem Einschalten der B eleuch- 

Wenn eine Last auf die Ruckseite eines Fahrzeugs ein- tungsanlage oder einer Anderung der Betriebsart des Fahr- 

wirkt, beispielsweise infolge einer Anderung der Beschleu- zeuges, die Fiiterzeitkonstante von kiirzeren Zeiten auf lan- 

nigung beim Fahren des Fahrzeugs, so wird die Ausstrah- 30 gere Zeiten erhoht 

lungsrichtung der Leuchte, falls diese nicht eingestellt wird, Weiterhin ist aus EP 0554 663 A2 ein Verfahren zur Re- 

gegeniiber der Bezugsrichtung nach oben verschoben. In gelung der Leuchtweite von Kraftfahrzeugen und ein 

dieser Hinsicht wird der Neigungswinkel entlang dem Fahr- Leuchtweitenregler bekannt. Bei dem Verfahren, bei dem 

zeug erhalten, und es wird die Ausstrahlungsachse der Signale gemessen werden, die von der relativen Stellung der 

Leuchte nach unten geneigt, um die Ausstrahlungsrichtung 35 Fahrzeugkarosserie zu der StraBe abhangen, bei dem Soll- 

der Leuchte immer in der Bezugsrichtung zu halten. Daher wertsignale aus diesen Signalen gebildet werden, die Soll- 

wird eine sogenannte automatische Niveaueinstellung wertsignale durch eine Mittelwertbildung gefiltert werden 

durchgefuhrt. und bei den Stelleinrichtungen in Abhangigkeit von den ge- 

Dic konvcntioncllc, automatische Nivcaucinstcllvorrich- filtcrtcn Sollwcrtsignalcn in ihrcr Lagc gcrcgclt werden, 

tung ist so ausgelegt, daB selbst dann, wenn einer oder meh- 40 weist, um eine Leuchtweitenregelung fur Kraftfahrzeuge zu 

rere Sensoren unter mehreren Sensoren, die bei einem Fahr- schaffen, die Mittelwertbildung eine veranderliche Mittel- 

zeug als Vorrichtungen zur Erfassung einer Anderung des wertbildungszeit auf, die nach Aktivierung der Mittelwert- 

Zustands des Fahrzeugs vorgesehen sind, nicht ordnungsge- bildung schrittweise oder kontinuierlich bis auf eine maxi- 

maB funktionieren oder ausfallen, eine Kompensations- male Mittelwertbildungszeit verlangert wird und wird die 

steuerung fur die Ausstrahlungsrichtung einer Leuchte 45 Mittelwertbildung unterbrochen, wenn eine Mindestge- 

durchgefuhrt wird. In einigen Fallen kann daher der Zustand schwindigkeit uberschritten wird und gleichzeitig ein vorge- 

des Fahrzeugs nicht ordnungsgemaB festgestellt werden. gebener Beschleunigungswert uberschritten wurde, wird die 

Dies ftthrt zu einer unzureichenden Steuerung. Mittelwertbildung wieder aktiviert, wenn der vorgeschrie- 

Wenn mehrere Karosseriehohenerfassungsvorrichtungen bene Beschleunigungswert oder die Mindestgeschwindig- 

an den Vorder- und Hinterachs wellenabschnitten eines Fahr- 50 kelt unterschritten wird. 

zeugs vorgesehen sind, kann beispielsweise eine Anderung Zudem ist aus JP 07017322 A bekannt, dass dann, wenn 

des Neigungswinkels (der sogenannte Nickwinkel) in Rich- die Signalleitung von einer Stellvorrichtung (Setting De- 

tung von vomc und hintcn des Fahrzeugs auf der Grundlage vice) zu cincr Lampcnantricbscinhcit (Head Lamp Driving 

von Hohenanderungen der Achswellenabschnitte berechnet Unit) unterbrochen ist, wahrend des Hnstellvorgangs des 

werden, die von der Karosseriehohenerfassungsvorrichtung 55 Neigungswinkels der Leuchte, dieser Neigungswinkel in die 

erhalten werden, und aus der Entfernung zwischen den unterste Position gesetzt wird. 

Achswellen. Wenn sarntliche Karosseriehohenerfassungs- Allerdings weisen all diese Vorrichtungen den Nachteil 

vorrichtungen, die an den Vorder- oder Hinterachs wellenab- auf, dass im Fall, in dem die Sensoren zur Erfassung des 

schnitien des Fahrzeugs vorgesehen sind, eine Fehlfunktion Fahrzeugszustandes enrweder nicht ordnungsgemaB funk- 

.zeigen, konnen Anderungen der Hohen der Achswellenab- 60 tionieren oder ausfallen, der Zustand des Fahrzeuges nicht 

schnitte nicht festgestellt werden. Dies verhindert, daB die ordnungsgemaB festgestellt werden kann und deshalb die 

Ausstrahlungsrichtung der Leuchte in einer vorbestimmten Steuerung der Ausstrahlungsrichtung nur unzureichend 

Richtung gehalten wird. Ein standiger Belrieb der Vorrich- funkdoniert. 

tung in einer derartigen Situation Yerkiirzt daher uner- Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht deshalb 

wunscht die Lebensdauer der Vorrichtung. 65 darin, eine verbesserte Ausstrahlungssteuervorrichtung zur 

Unter diesen Umstanden kann die Vorrichtung abgeschal- Verfugung zu stellen. 

tet werden. Wenn jedoch der Zustand der Leuchte mit der Gelost wird diese Aufgabe durch eine Vorrichtung mit 

abgeschalteten Vorrichtung instabil wird, so blendet dann, den Merkmalen des Anspruchs 1. Bevorzugte Ausfuhrungs- 
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fontien sind Gegenstand von Unteranspriichen. 

Wenn das Auftreten einer Anormalitat bei der Fahrzeug- 
zustandserfassungsvonichtung festgestellt wird, wird daher 
gemaB der vorliegenden Erfindung die Ausstrahlungsrich- 
tung einer Leuchte auf eine vorbestimnite Richtung festge- 5 
legt, oder auf einen vorbestimmten Bereicb begrenzt, so daB 
das Licht von der Leuchte nicht in eine nicht angegebene 
Richtung geht. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand zeichnerisch dar- 
gesteilter Ausfuhrungsbeispiele naher erlautert, aus welchen 10 
wcitcrc Vortcilc und Mcrkmalc hcrYorgchcn. Es zcigt: 

Fig. 1 ein Blockschaltbild zur Erlauterung des Aufbaus 
einer Ausstrahlungsrichtungssteuervonichtung fur eine 
Fahrzeugleuchte gemaB der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines Fahrzeugs zur 15 
Erlauterung einer Fahrzeughoheneif assungsvorrichtung; 

Fig. 3 eine schematische Darstellung, um zu erlautern, 
wie der Ausstrahlungsbereich einer Leuchte auf einen vor- 
bestimniten Bereich beschrankt werden kann, wenn die 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung ausfallt; 20 

Fig. 4 eine schematische Darstellung zur Erlauterung, wie 
der Ausstrahlungsbereich einer Leuchte auf einen vorbe- 
stimmten Bereich begrenzt werden kann, und die Ober- 
grenze der Ausstrahlungsrichtung eingeschrankt werden 
kann, wenn die Fahrzcugzustandscrfassungsvorrichtung 25 
ausfallt; 

Fig. 5 ein Blockschaltbild einer Schaltung gemaB einer 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 6 ein Diagramm mit einer schematischen Darstellung 
einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals eines Ka- 30 
rosseriehohensensors im Verlauf der Zeit, wenn die Karos- 
seriehohenerfassungsvorrichtung nonnal arbeitet 

Fig. 7 ein Diagramm mit einer schematischen Darstellung 
einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals des Karos- 
seriehohensensors im Verlauf der Zeit, wenn der Karosserie- 35 
hohensensor nicht normal arbeitet; 

Fig. 8 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Ablaufs der 
Steuerung; 

Fig. 9 cin Blockschaltbild der wcscntlichcn Abschnittc 
einer Steuervorrichtung in einem Fall, in welchem Karosse- 40 
riehohensensoren fur samtliche Rader eines Kraftfahrzeugs 
vorgesehen sind, um die Ausstrahlungsrichtungssteuerung 
zu erlautern, wenn die vier Karosseriehohensensoren ord- 
nungsgemaB arbeiten; 

Fig. 10 ein Blockschaltbild der wesentlichen Abschnitte 45 
zum Erlautern der Ausstrahlungsrichtungssteuerung in ei- 
nem Fall, in welchem der Karosseriehohensensor ausfallt, 
der fur das linke Hinterrad vorgesehen ist; und 

Fig. 11 ein Blockschaltbild der wesentlichen Abschnitte 
zur Erlauterung der Ausstrahlungsrichtungssteuerung in ei- 50 
nem Fall, in welchem die Karosseriehohensensoren ausfal- 
len, die fur das rechte Vorderrad und das linke Hinterrad 
vorgesehen sind, 

Nunmehr wird unter Bezugnahme auf die beigefiigten 
Zeichnungen eine Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung 55 
fur eine Fahrzeugleuchte gemaB der vorliegenden Erfindung 
beschrieben. 

Fig, 1 zeigt den grundsatzlichen Aufbau der vorliegenden 
Erfindung. Eine Ausstrahlungsrichrungssteuervorrichtung 1 
weist eine Kompensationsberechnungsvorrichtung 2 auf, 60 
um die Kompensation der Ausstrahlungsrichtung einer 
Lampe zu steuern oder zu regeln. Eine Fahrzeugzustandser- 
f assungsvorrichtung 3 und eine Anomalitatserf assungsvor- 
richtung 4 stellen Eingabevorrichtungen fur die Kompensa- 
tionsberechnungsvorrichtung 2 dar. Ein von der Kompensa- 65 
tionsbcrechnungsvorrichtung 2 ausgegebenes Kompensati- 
onssignal wird einer Antriebsvorrichtung 5 zugefuhrt, die so 
arbeitet, daB sie die Ausstrahlungsrichtung einer Leuchte 6 



auf eine vorbestimmte Richtung einstellt 

Die Fahrzeugszustandserfassungsvorrichtung 3 ist dazu 
vorgesehen, den Zustand eines Fahrzeugs zu erfassen (wel- 
cher die Neigung nach oben oder nach unten in Bewegungs- 
richtung des Fahrzeugs umfaBt), am On und/oder in Bewe- 
gung. Wenn die FahrzeughohenerfassungsYorrichtung zur 
Feststellung der H5he der Kraftfahrzeugkarosserie, die sich 
entsprechend der Unebenheit einer StraBe andert, als Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3 verwendet wird, wie 
beispielsweise in Fig. 2 gezeigt ist, kann die Entfernung L 
zwischen der Fahrzcughohcncrfassungsvorrichtung 3a und 
der StraBenoberrlache G unter Verwendung von MeBwellen 
wie beispielsweise Ultraschallwellen oder Laserlicht ge- 
messen werden, oder die Fahrzeughohenerfassungsvorrich- 
tung 3a kann das AusmaB des Ausfahrens oder Einfahrens x 
einer Aufhangung S feststellen, um eine Vertikalanderung 
der Achswelle festzu stellen. Beide Falie sind in der Hinsicht 
vorteilhaft, daB die vorhandene Ausriistung eines Fahrzeugs 
verwendet werden kann. Eine weitere Art und Weise zur 
Feststellung des Zustands eines Fahrzeugs besteht in der 
Verwendung eines Kreiselsensors (der bei einem Zweirad- 
fahrzeug und dergleichen verwendet wird). 

Die Anormalitatserfassungsvorrichtung 4 stellt fest, ob 
eine Anormalitat in der Fahrzeugzustandserfassungsvor- 
richtung 3 aufgetrcten ist, und schickt cin cntsprcchcndcs 
MeB- oder Erfassungssignal an die Kompensationsberech- 
nungsvorrichtung 2. 

Eine Anormalitat bei. der Fahrzeugzustandserfassungs- 
vorrichtung 3 kann dadurch festgestellt werden, daB ein 
AusmaB ermittelt wird, welches den anormalen Zustand der 
Fahrzeugzustandserf assungsvorrichtung 3 angibt, beispiels- 
weise ein wesehtlicher Abfall der Spannung oder des 
Stroms, ein zu hoher Strom oder eine zu hohe Spannung, 
oder dadurch, daB eine Leitungsunterbrechung durch eine 
zusatzliche Schaltung festgestellt wird. 

Statt positiv die Anormalitatserf assungsvorrichtung 4 
vorzusehen, welche den Zustand der Fahrzeugzustandser- 
fassungsvorrichtung 3 auf derartige Weise iiberwacht, kann 
die Kompcnsationsbcrcchnungsvorrichtung 2 cine Ande- 
rung eines MeBsignals iiberwachen, welches der Kompensa- 
tionsberechnungsvorrichtung 2 von der Fahrzeugzustands- 
erfassungsvorrichtung 3 zugefuhrt wird, um festzustellen, 
ob die Fahrzeugzustandserf assungsvorrichtung 3 ausfallt 
bzw. einen Fehler zeigt 

Die letztgenannte Erfassung kann auf folgende Weisen 
durchgefuhrt werden. 

(I) Zur Erfassung einer anormalen Anderung des MeB- 
signals. 

(II) Zur Erfassung, daB eine Anderung des MeBsignals 
aufgehort hat 

GemaB der Mcssung (I) wird cine Anormalitat bei der 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 festgestellt, wenn 
eine anormale Anderung des MeBsignals festgestellt wird, 
die im Normalzustand nicht auftritt Diese Feststellung kann 
dadurch erzielt werden, daB ein zulassiger Bereich riir den 
Pegel des MeBsignals eingestellt wird, und das Auftreten ei- 
ner Anormalitat festgestellt wird, wenn der Pegel des MeB- 
signals den zulassigen Bereich verlaBt oder ein signiflkan- 
tes AusmaB bzw. eine signifikante Frequenz der Abwei- 
chung dieses Signalpegels gegentlber dem zulassigen Be- 
reich vorhanden ist 

GemaB der Messung (II) wird eine Anomalitat der Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3 festgestellt, wenn 
keine Anderung bei dem MeBsignal ermittelt wird. Diese 
Feststellung kann durch verschiedene Verfahren erzielt wer- 
den, die nachstehend angegeben sind 
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Il-a) Einstellung einer vorbestimmten MeBzeit T und 
Bestirnrnung einer Anormalitat aus dem AusmaB einer 
Anderung des Pegels des MeBsignals innerhalb dieser 
MeBzeit T (die MeBzeit T kann auf einen vorbestimm- 
ten Wert festgelegt werden, oder kann entsprechend 
demFahrzeugstand eines Fahrzeugs geandert werden). 
EE-b) Verwendung eines laufenden Mittelwerts. 
II-c) Ennittlung einer Anormalitat aus der Korrelation 
zwischen Anderungen des Pegels mehrerer MeBsi- 
gnale. 

Il-d) Ennittlung cincr Anormalitat aus dcm Vcrhaltnis 
einer Anderung des Pegels des Mefisignals im Verlauf 
der Zeit. 

Das erste Verfahren (Il-a) kann dadurch erzielt werden, 
daB vorbestimmte obere und untere Schwellenwerte einge- 
steilt werden, urn festzusteilen, ob der Pegei des Mefisignals 
annahernd gieich einem vorbestimmten Wert wird, urn eine 
Anormalitat festzusteilen, wenn der Pegel des MeBsignals 
zwischen beiden Schwellenwerten liegt, oder durch Einstel- 
lung von Schwellenwerten fur den Vergleich in Zuordnung 
zur Obergrenze und Untergrenze des Pegels des MeBsignals, 
und Vergleich der Frequenzen der Abweichung des Pegels 
des MeBsignals von diesem Bereich, der durch den oberen 
und untcrcn Grcnzwcrt festgelegt ist, mit cincm vorbe- 
stimmten Einstellwert, oder durch Vergleich der Summe von 
Differenzen zwischen den Maximal- oder Spitzenwerten des 
Pegels des MeBsignals und den Minimalwerten oder nied- ' 
rigsten Werten des Mefisignals, oder der Absolutwerte die- 
ser Differenzen mit einem vorbestimmten Wert Dieses Ver- 
fahren ist in der Hinsicht vorteilhaft, daB es sich um relativ 
einfache Vorgange handelt. 

Das Verfahren (Il-b) kann dadurch durchgefuhrt werden, 
daB der laufende Mittelwert der Anzahl an Malen berechnet 
wird, an welchen der Pegel des MeBsignals eine vorbe- 
stimmte Obergrenze und Untergrenze iiberschreitet, und ein 
Vergleich mit einem vorbestimmten Wert erfolgt, oder der 
laufende Mittelwert der Spitzenwerte und Minimalwerte des 
Pegels des MeBsignals bcrcchnct wird, und mit cincm vor- 
bestimmten Wert verglichen wird. Dieses Verfahren ist in 
der Hinsicht vorteilhaft, daB die Ennittlung nicht verzogert 
wird, abgesehen von dem Anf angsmefizeitraum, in welchem 
die Anzahl an Daten, die fur die Berechnung des laufenden 
Mittelwerts erforderiich ist, noch nicht erhalten wurde. 

Das Verfahren (II-c) beruht auf der Tatsache, daB man ein 
MeBsignal mit extrem kleinen vSchwankungen selten erhalt, 
wenn irgendeine Anderung des Zustands eines Fahrzeugs 
festgestellt wird. In diesem Fall wird irgendeine der Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtungen, die vome und hinten 
und/oder an der rechten und linken Seite eines Fahrzeugs 
vorgesehen ist, und ausgefallen ist, aus dem AusmaB der 
Korrelation zwischen Anderungen der Pegel der MeBsignale 
von dicscn Fahrzcugzustandscrfassungsvorrichtungcn bc- 
stimmt, oder aus dem Pegel der Differenz von deren Aus- 
gangssignalen. Dieses Verfahren kann eine Anormalitat in 
einer bestirnmten Erfassungsvorrichtung aus einer generel- 
len Anderung des Fahrzeugzustands feststellen, durch Ver- 
gleichen der MeBsignale von mehreren MeB- oder Erfas- 
sungsvorrichtungen rniteinander (heispielsweise durch Ver- 
gleich des MeBsignals von der Erfassungsvorrichtung, bei 
welcher eine Anormalitat vermutet wird, mit den MeBsigna- 
len von zwei oder mehr anderen Erfassungsvorrichtungen, 
oder durch Vergleichen des MeBsignals von der Erfassungs- 
vorrichtung, bei welcher eine Anormalitat vermutet wird, 
mit den Mefisignalen von samtlichen ubrigen Erfassungs- 
vorrichtungen oder den meisten von diesen). Dieses Verfah- 
ren kann eine bessere AnormaUtatsbestimmung sicherstel- 
len als jenes, welches eine Anormalitatsbestirnmung nur aus 



den Pegeln der MeBsignale von den einzelnen Erfassungs- 
vorrichtungen durchfuhrt 

Das Verfahren (Il-d) steilt die Ableitung des Pegels des 
MeBsignals bezuglicb der Zeit fest (eine Pegelanderung in 

5 Abhangigkeit von der Zeiteinheit), und Yergleicht sie rnit ei- 
nem vorbestimmten Wert Ein Vorteii dieses Verfahrens be- 
stebt darin, daB keine signirlkante Verzogerungter Anbrma- 
litatsermittlung auftritt, wenn eine spontane Anderung des 
Pegels des MeBsignals festgestellt wird. 

10 Diese Verfahren konnen auf geeignete Weise kombiniert 
werden, oder cs konnen vcrschicdcnc Vcrglcichsartcn in jc- 
dem Verfahren vorgesehen werden. Es wird darauf hinge- 
wiesen, daB jedes dieser Verfahren eingesetzt werden kann, 
soweit das Verfahren eine kleine Anderung des Pegels des 

15 MeBsignals feststellt. 

Es wird darauf hingewiesen, daB das Verfahren (II) ein 
Schema zur Unterscheidung des Falls einer kleinen Ande- 
rung des Pegels des MeBsignals von der Fahrzeugzustands- 
erfassungsvorrichtung 3 infolge keiner Anderung des Fahr- 

20 zeugzustands von einem Fall erfordert, in welchem eine An- 
derung des Pegels des MeBsignals von der Fahrzeugzu- 
standserfassungsvorrichtung 3 infolge einer Anormalitat der 
Farirzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 verschwindet 
(also ein Schema zur Bestimmung des Auftretens einer 

25 Anormalitat, wenn der Zcitraum, in welchem der Pegel des 
MeBsignals in dem Bereich zwischen dem oberen und unte- 
ren Schwellenwert liegt, iiber einen vorbestimmten Zeit- 
raum oder langer andauert). 
Das Verfahren (II) und Information von der Anormalitats- 

30 erfassungsvorrichtung 4 konnen beide eingesetzt werden, 
um eine Anormalitat der Fahrzeugzustandserfassungsvor- 
richtung 3 festzusteilen, da es keine Garantie dafur gibt, daB 
die Anormalitatserfassungsvorrichrang 4 standig ordnungs- 
gemaB arbeitet 

35 Wenn die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 in 
der Ausstrahlungsrichtungs-Steuervorrichtung 1 ordnungs- 
gemafi arbeitet, wird das Ausgangssignal der Fahrzeugzu- 
standserfassungsvorrichtung 3 der Kompensationsberech- 
nungsvorrichtung 2 zugcfuhrt, bei welcher cine Kompcnsa- 

40 tionsberechnung durchgefuhrt wird, die die Ausstrahlungs- 
richtungssteuerung der Lampe 6 betrifft. Wenn die voranste- 
hend erwahnte Fahrzeughohenerfassungsvorrichtung 3a als 
die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 verwendet 
wird, werden heispielsweise Anderungen der Karosserie- 

45 hone in bezug auf die Achswellenabschnitte an der Vorder- 
und Hinterseite des Fahrzeugs festgestellt, und es wird eine 
Anderung des Nickwinkels aus den festgestellten Anderun- 
gen der FahrzeughOhe und der Entfemung zwischen den 
Wellen der Achswinkelabschnitte ermittelt Auf der Grund- 

50 lage dieses Nickwinkels berechnet die Kompensationsbe- 
rechnungsvorrichtung 2 ein Kompensations signal zur Aus- 
schaltung einer Anderung der Ausstrahlungsrichtung der 
Lcuchtc 6 (was einen Bcfchl fur cincn Kompcnsationswin- 
kel fur die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 6 ein- 

55 schliefit). Dieses Kompensationssignal wird zu einem Steu- 
ersignal, welches in die Anuiebsvorrichtung 5 eingegeben 
werden soli. Die Antriebsvorrichtung 5 andert den Ausrich- 
tungszustand der Leuchte 6 oder ihrer Bauteile auf solche 
Weise, daB die Ausstrahlungsrichtung der Lampe 6 entge- 

60 gengesetzt der Richtung der Anderung wird, um denselben 
Winkel, wie der Anderung des Nickwinkels, entspricht. 
Dies fiihrt dazu, daB die optische Achse der Leuchte 6 im- 
mer so gesteuert oder geregell wird, daB sie auf einer vorge- 
gebenen Richtung gehalten wird. 

65 Wenn eine Anormalitat bei der Fahrzeugzustandserfas- 
sungsvorrichtung 3 festgestellt wird, und sich herausstellt, 
dafi die Ausstrahlungsrichtungssteuerung der Leuchte 6 ent- 
sprechend einer Anderung des Fahrzeugzustands schwierig 



DE 197 22 717 C2 



8 



durchzufuhren ist, so wird die Ausstrahlungsrichtung der 
Leuchte 6 durch das Signal (Sc) gesteuert, welches der An- 
triebsvorrichtung 5 von der Kompensationsberechnungsvor- 
richtung 2 zugefuhrt wird, entsprechend dem nachstehend 
angegebenen Schema (i) oder (ii). 

(i) Die Ausstrahlungsrichtung der Lampe wird auf 
eine vorbestimrnte Richtung festgelegt 

(ii) Die Ausstrahlungsrichtung der Lampe wird auf ei- 
nen Wert innerhalb eines vorbestirnmten Dereichs ge- 
stcucrt 

Das Schema (i) halt die Ausstrahlungsrichtung der 
Leuchte in einer vorbestirnmten Richtung, wenn eine Anor- 
malitat festgestellt wird. Die Leuchte soilte beispielsweise 
so gehalten werden, daB verhindert wird, daB das Licht von 
der Leuchte nach oben gerichtet wird, und so, daB die Aus- 
strahlungsrichtung der Leuchte gegenuber der Horizontal- 
ebene etwas nach unten geneigt ist. Die nach unten gerich- 
tete Einstellung der Ausstrahlungsrichtung kann unabhan- 
gig von dem Ausstrahlungszustand der Lampe durchgefuhrt 
werden, vor der Feststellung einer Anormalitat, kann jedoch 
durch verschiedene Arten und Weisen erzielt werden, bei- 
spielsweise durch Kompensation der Ausstrahlungsrichtung 
der Leuchte (dadurch, daB die Ausstrahlungsrichtung etwas 
niedriger gewahlt wird), unrnittelbar vor der Feststellung ei- 
ner Anormalitat, oder durch Festlegung der Ausstrahlungs- 
richtung der Leuchte durch eine mittlere Ausstrahlungsrich- 
tung uber einen vorbestirnmten Zeitraum vor der Erfassung 
eirier Anormalitat, oder durch Festlegung einer Richtung, 
die sich aus der Kompensation der mittleren Ausstrahlungs- 
richtung ergibt 

Das Schema (ii) zur Begrenzung der Toleranz fur die 
Ausstrahlungsrichtung wahlt die Toleranz fur die Ausstrah- 
lungsrichtung der Leuchte nach Auftreten einer Anormalitat 
bei der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 kleiner 
als die Toleranz fur die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte, 
wenn die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 ord- 
nungsgemafi arbcitct 

Wie beispielsweise in Fig, 3 gezeigt ist, kann verhindert 
werden, daB das ausgestrahlte Licht in eine unerwunschte 
Richtung gent, durch Verengung des Winkelbereichs, so daB 
8a = 0b/n gilt, wobei 6a die Toleranz fur die Ausstrahlungs- 
richtung der Leuchte 6 ist (deren Lichtquelie durch "6a" be- 
zeichnet ist), nach Auftreten einer Anomalitat bei der Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3, 6b die Toleranz fiir 
die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte ist, wenn die Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3 ordnungsgemafi ar- 
beitet, und das Verhaltnis n die Beziehung 0 < (1/n) < 1 er- 
fullt. Hierbei wird vorzugsweise eine Obergrenze 8m fur die 
Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 6 nach Feststellung ei- 
ner Anormalitat eingestellt, so daB die Ausstrahlungsrich- 
tung nicht ubcr die Untcrgrcnzc hinausgcht, wic in Fig. 4 ge- 
zeigt ist. 

Es wird deutlich, daB das Schema (i) den Extremfall des 
Schemas (ii) darstellt, in welchem die Toleranz fur die Aus- 
strahlungsrichtung der Leuchte auf Null eingestellt ist (also 
das Verhaltnis n auf unendlich eingestellt ist). 

Eine Anderung der Ausstrahlungsrichtung der T^uchte 6 
durch die Antriebsvorrichtung 5 kann durch eine Anord- 
nung erzielt werden, welche es der Antriebsvorrichtung 5 
ermoglicht, die gesamte Leuchte zu drehen, urn die Aus- 
slrdhlungsrichtung zu andem, oder durch eine Anordnung, 
welche den Positionszustand eines Teils der Bauteile der 
Leuchte andert, urn die Ausstrahlungsrichtung zu andern. 
Die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte kann beispielsweise 
durch eine Anordnung geandert werden, bei weicher der Re- 
flektor durch die Antriebsvorrichtung 5 so verkippt wird, 



daB die Richtung des reflektierten Lichts geandert wird, ein 
Teil des Reflektors verkippbar in bezug auf die Leuchte ge- 
haltert ist, und ein Getriebemechanismus mit einer 
Schnecke und einem Schneckenrad verwendet wird, um ein 

5 Schraubenteil zur Einstellung des Kippwinkels des Reflek- 
tors durch einen Motor zu drehen (vergleiche beispielsweise 
die japanische Veroffentlichung eines ungepriiften Patents 
Nr. Sho 59-195441), oder durch eine Anordnung, bei wei- 
cher die Linse durch die Antriebsvorrichtung 5 verkippt 

10 wird, um die Richtung des ausgestrahlten Lichts zu andern, 
welches durch die Linse hindurchgcht (vergleiche beispiels- 
weise die japanische Veroffentlichung eines ungepriiften Pa- 
tents Nr. Hei 7-37405). Anstatt den gesamten Reflektor oder 
eine gesamte Linse zu verkippen, kann mit einem Teil des 

15 Reflektors oder der linse eine Positionssteuerung durchge- 
fuhrt werden, um den wesentlichen Anteil des ausgestrahl- 
ten Lichts in die gewiinschte Richtung zu lenkea 

Die Erfindung laBt sich in zahlreichen anderen bestimm- 
ten Ausfuhrungsformen entsprechend Kombinationen opti- 

20 scher Bauteile einer Leuchte verwirklichen, beispielsweise 
durch eine Anordnung, welche die Antriebsvorrichtung 5 
dazu veranlafit, die Abschirmvorrichtung zu bewegen, die 
zwischen dem Reflektor und der linse angeordnet ist, um 
die Grenze zwischen hellen und dunklen Abschnitten des 

25 Lichtvcrtcilungsmustcrs der Leuchte nach oben und unten 
zu andern (vergleiche beispielsweise die japanische Verof- 
fentlichung eines ungepriiften Patents Nr. Hei 7-29401), 
oder durch eine Anordnung, welche die Antriebsvorrichtung 
5 dazu veranlaBt, den Reflektor und die lichtquelie, die 

30 Linse und den Reflektor, oder die Linse und die Abschir- 
mung zusammen zu bewegen, um die Ausstrahlungsrich- 
tung zu andern. 

Wenn die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 
mehrere Erfassungsvorrichtungen aufweist, so ist es in be- 

35 zug auf die Fahrsicherheit des Fahrzeugs vorzuzieben, daB 
die Ausstrahlungsrichtungssteuerung fur die Leuchte so- 
lange andauert, wie die minimal erforderliche Anzahl an Er- 
fassungsvorrichtungen ordnungsgemafi arbeitet 
Wenn Karosscrichohcnscnsorcn beispielsweise fur samt- 

40 liche Rader eines Kraftfahrzeugs vorgesehen sind, kann eine 
Anderung des Nickwinkels des Kraftfahrzeugs aus dem 
AusmaB der Anderungen der Hohen der vorderen und hinte- 
ren Achsweilenabschnitte und des Fahrgestells berechnet 
werden. Die Erfassung des Nickwinkels erfordert daher, daB 

45 zumindest ein Karosseriehohensensor fur jeden der vorde- 
ren und hinteren Achsweilenabschnitte ordnungsgemafi ar- 
beitet. 

Es ist wiinschenswert, daB die Steuerung (i) oder (ii) dann 
und nur dann durchgefiihn wird, wenn samtliche Karosse- 

50 riehohensensoren ausfallen, die fur die Vorderrader (oder 
die Hinterrader) vorgesehen sind, wahrend eine Kornpensa- 
tionssteuerung fiir die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 
solangc andaucrn soilte, wic zumindest ein Karosserieho- 
hensensor fur jeden der vorderen und hinteren Achswellen- 

55 abschnitte ordnungsgemaB arbeitet. Wenn Karosseriehoben- 
sensoren fiir samtliche Rader vorgesehen sind, beeinfluBt 
die Art und Weise der Fesdegung der Beziehung zwischen 
den Ausgangssignalen dieser Karosseriehohensensoren und 
der Anderungen der Hohen der Achsweilenabschnitte we- 

60 sentlich die Genauigkeit der Feststellung einer Anderung 
des Posiu'onszustands des Fahrzeugs. Wenn der MiUelwert 
der Pegel der Ausgangssignale der Karosseriehohensenso- 
ren, die fiir die rechlen und linken Rader vorgesehen sind, 
als reprasentativer Wert verwendet wird, weicher die Hohe 

65 jedes Achswellenabschnitts anzeigt, so ist es moglich, eine 
Anderung des Signalpegels zu verringem, und zu verhin- 
dern, daB ein ungewiinschter Signalpegel direkt verwendet 
wird, infolge des Einflusses von Rauschen oder dergleichen, 
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um eine Verringerung der MeBgenauigkeit zu verhindern. In 
diesem Fall wird allerdings, wenn einer der Karosserieho- 
hensensoien ausfallt, die fur die rechten und iinken Rader 
vorgesehen sind, das Ausgangssignal des anderen, normalen 
Karosseriehohensensors als reprasentativer Wert verwendet, 
welcher die Hohe jedes Achswellenabschnitts anzeigt. 

Wenn mehrere Karosseriehahenerfassungsvonichtungen 
fiir jeden der vorderen und hinteren Achswellenabschnitte 
eines Fahrzeugs vorgesehen sind (unabhangig davon, ob die 
Karosseriehohenerfassungsvorrichtungen bereits Yorhanden 
odcr ncu zur Vcrfugung gcstcllt sind), solltc die Kompcnsa- 
tionssteuerung der Ausstrahlungsrichtung der Leuchte so- 
lange andauern, wie zumindest eine der Karosseriehohener- 
fassungsvorrichtungen fur die vorderen Achswellenab- 
schnitte ordnungsgemaB arbeitet, und zumindest eine der 
Karosseriehohenerfassungsvorrichtungen fiir den hinteren 
Achswellenabschnitt ordnungsgemaB arbeitet. 

Die Fig. 5 bis 1 1 erlautern eine Ausfuhrungsform der vor- 
liegenden Erfindung, die zum Einsatz bei einem Kraftfahr- 
zeugausgebildetist. 

Fig. 5 zeigt den Aufbau, einer Ausstrahlungsrichtungs- 
steuervorrichtung 7 in einem Fall, in welchem ein Karosse- 
riehohensensor fur jeden der vorderen und hinteren Achs- 
wellenabschnitte eines Fahrzeugs vorgesehen ist. Diese 
Ausstrahlungsrichtungsstcucrvorrichtung 7 wcist cine ECU 
(elektronische.Steuereinheit) 8 auf, die mit einem Computer 
versehen ist, der die Funktion der Kompensationsberech- 
nungsvorrichtung 2 ausfuhrt. MeBsignale von Karosserieho- 
hensensoren 9F und 9R werden in die ECU 8 eingegeben. 
Der Karosseriehohensensor 9F ist fur den vorderen Achs- 
wellenabschnitt vorgesehen, und der Karosseriehohensensor 
9R fur den hinteren Achswellenabschnitt, wobei die beiden 
Sensoren 9F und 9R der Fahrzeugzustandserfassungsvor- 
richtung 3entsprechen. Wenn die MeBsignale von diesen 
Karosseriehohensensoren 9F und 9R in die ECU 8 eingege- 
ben werden, berechnet die ECU 8 eine Anderung des Nick- 
winkels des Fahrzeugs aus Hohenanderungen der vorderen 
und hinteren Achswellenabschnitte des Fahrzeugs und der 
Fahrzcugaufhangung, um cine Kompcnsationsbcrcchnung 
durchzufuhren, um die Aussirahlungsrichtung jeder Leuchte 
in einer vorbestimmten Richtung zu halten. Obwohl die 
Ausgangssignale der Karosseriehohensensoren 9F und 9R 
der ECU 8 fiir jedes vorbestimmte Zeitintervall zugefuhrt 
werden, um bei der vorliegenden Ausfuhrungsform den 
Nickwinkel zu berechnen, kann bei der vorliegenden Erfin- 
dung jedes Berechnungsschema eingesetzt werden. 

Das Kompensationssignal, welches von der ECU 8 aus- 
gegeben wird, wird Antriebsabschnitten 10 und 10' zuge- 
fuhrt, um jeweils die Ausstrahlungsrichtung des linken und 
rechten Scheinwerfers des Fahrzeugs zu steuern. Die An- 
triebsabschnitte 10 und 10' weisen jeweils einen Motor 10a 
bzw. 10'a auf, um die Leuchten oder deren Bauteile (Reflek- 
torcn, Linscn, usw.) anzutrciben, sowic Positionsscnsorcn 
10b bzw, 101), um die Positionszustande der Leuchten oder 
ihrer Bauteile festzustellen. Das Ausgangssignal der ECU 8 
wird den Motoren 10a und 10'a direkt oder iiber Motortrei- 
ber 10c und 10'c zugefuhrt, und MeBsignale von den Positi- 
onssensoren 10b und 10'b werden der ECU 8 zugefuhrt. 

Tn der Ausstrahlungsrichtungssteuervorricht.ung7 werden 
Anormalitaten bei den Karosseriehohensensoren 9F und 9R 
durch die ECU 8 festgestellt, welche standig Schwankungen 
der Pegel der MeBsignale uberwacht, welche der ECU 8 von 
diesen Karosseriehohensensoren zugefuhrt werden. 

Die Fig, 6 und 7 verdeutlichen eine Anderung des Pegels 
V des Ausgangssignals des Karosseriehohensensors im Ver- 
lauf der Zeit t, wobei t auf der Horizontalachse und V auf der 
Vertikalachse aufgetragen ist. Fig. 6 zeigt eine Anderung 
des Ausgangssignals des Karosseriehohensensors, der ord- 



nungsgemaB arbeitet, und Fig. 7 zeigt eine Anderung des 
Ausgangssignals des Karosseriehohensensors, der ausgef al- 
ien ist 

Es gibt eine Anderung des Signalpegels V, wenn der Ka- 

5 rosseriehohensensor ordnungsgemaB arbeitet, wie aus Fig. 6 
hervorgeht, wogegen der Signalpegel V konstant wird und 
sich kaum andert, wenn der KarosseriehShensensor ausge- 
fallen ist, wie in Fig. 7 gezeigt ist. 
Wenn der Anderungsbereich des Pegels des Ausgangssi- 

10 gnals eines Karosseriehohensensors kleiner als ein vorbe- 
stimmtcr, cingcstclltcr Bereich ist, so ist cs moglich zu bc- 
stimmen, daB eine Anomalitit bei dem Karosseriehohensen- 
sor aufgetreten ist. Beriicksichtigt man die Tatsache, daB bei 
einer Anderung des Posidonszustands eines Fahrzeugs die 

15 relative Anderung der Hohe zwischen den vorderen und hin- 
teren Achswellenabschnitten (die Zeitverzogerung zwi- 
schen den vorderen und hinteren Anderungen wird durch 
das Fahrgestell bestimmt, die Fahrzeuggeschwindigkeit, 
usw.), wenn einekleine Anderung des Pegels des Ausgangs- 

20 signals eines KarosseriehShensensors auftritt, wahrend An- 
derungen der Pegel der Ausgangssignale der Ubrigen Karos- 
seriehohensensoren relativ groB sind, eine Bestimmung des 
Auftretens einer Anormalitat des Karosseriehohensensors 
moglich ist, dessen Ausgangssignal eine kleine Pegelande- 

25 rung zeigt. 

Wenn eine betrachtliche Differenz zwischen einer Ande- 
rung des Pegels des Ausgangssignals des vorderen Karosse- 
riehohensensors 9F und eine Anderung des Pegels des Aus- 
gangssignals des hinteren Karosseriehohensensors 9R vor- 

30 handen ist, so kann man feststellen, daB eine Anormalitat 
entweder beim vorderen oder hinteren Karosseriehohensen- 
sor aufgetreten ist. Nimmt man an, daB Fig. 6 eine Anderung 
des Pegels des Ausgangssignals des vorderen Karosserieho- 
hensensors 9F zeigt, und Fig. 7 eine Anderung des Pegels 

35 des Ausgangssignals des hinteren Karosserieh6hensensors 
9R zeigt, so zeigt der Pegel des Ausgangssignals des vorde- 
ren Karosseriehohensensors 9F einen bestimmten Bereich 
einer Pegelanderung, wogegen der Pegel des Ausgangssi- 
gnals des hinteren Karosseriehohensensors 9R cine klcinc 

40 Pegelanderung zeigt. Man kann daher feststellen, daB eine 
Anormalitat bei einer der beiden Sensoren aufgetreten ist, 
Allerdings ist es in diesem Fall wesentlich, darauf hinzuwei- 
sen, daB die Signalpegelanderung, die in Fig. 7 gezeigt ist, 
nicht notwendigerweise zur Folge hat, daB ein Fehler in ei- 

45 nem der Sensoren aufgetreten ist. Dies liegt daran, daB beim 
Fahren eines Kraftfahrzeugs ohne eine Zustandsanderung 
auf einer ebenen StraBe eine Anderung des Pegels des Aus- 
gangssignals jedes Karosseriehohensensors klein ist, und 
daB diese Situation nicht vom Auftreten eines Fehlers oder 

50 Ausfalls bei einem der Karosseriehohensensoren unter- 
schieden werden kann. Nunmehr wird angenommen, daB 
ein Kraftfahrzeug von einer ebenen StraBe auf eine unebene 
StraBc gcrat, so daB sich die Vordcrradcr auf der uncbenen 
StraBe befinden, wahrend die Hinterrader noch auf der ebe- 

55 nen StraBe liegen. Wenn Variationen der Ausgangssignale 
der hinteren Karosseriehohensensoren nicht groBer sind als 
Variationen der Ausgangssignale der vorderen Karosserie- 
hohensensoren, so kann festgestellt werden, daB eine Anor- 
malitat bei den hinteren Karosseriehohensensoren aufgetre- 

60 ten ist, unabhangig von den hinteren Karosseriehohensenso- 
ren, die in diesem Fall ordnungsgemaB arbeiten. Das Pro- 
blem kann dadurch iiberwunden werden, daB ein Schema 
eingeselzt wird, bei welchem ein Karosseriehohensensor als 
anormal festgestellt wird, wenn der Zeitraum, in welchem 

65 die Anderung des Pegels des Ausgangssignals dieses Karos- 
seriehohensensors kleiner als ein vorbestimmter Bereich ist, 
iiber einen vorbestimmten Zeitraum oder langer andauert, 
oder ein Schema verwendet wird, bei welchem das Aus- 
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gangssignal des Karosseriehohensensors, bei welchem ein 
Ausfall vermutet wird, mit dem Ausgangssignal eines ande- 
ren Karosseriehohensensors verglichen wird, der fiir densel- 
ben AchsweUenabschnitt vorgesehen ist 

Fig, 8 ist ein Flufidiagramm, welches den Bearbeitungs- 
abiauf zeigt, der in der ECU 8 durchgefiihrt wird, um das 
Auftreten einer Anomalitat bei den Karosserieh6hensenso- 
ren 9F und 9R auf der Grundlage Yon deren Ausgangssigna- 
len festzustellen. Es wird darauf hingewiesen, daB diese 
Ausfuhrungsform eine derartige Vorgehensweise verwen- 
dct, wclchc cine vorbestimmtc MeBzeit fiir die Mcssung des 
Pegels des MeBsignals eines Karosseriehohensensors ein- . 
stellt, und einen Ausfall irgendeines Karosseriehohensen- 
sors feststellt (beispielsweise einen KurzschluB in der 
Stromversorgung oder eine Leitungsunterbrechung des Sen- 
sors), wenn die Differenz zwischen dem Maximal wert und 
dem Minimaiwert des Pegels des Ausgangsignals des Sen- 
sors kleiner oder gleich einem vorbesdmmten Wert ist. 
Nimmt man an, daB Fig. 6 eine Anderung des Pegels des 
Ausgangssignals des Karosseriehbhensensors 9F zeigt, der 
an dem vorderen AchsweUenabschnitt vorgesehen ist, und 
eine bestimmte Dauer der MeBzeit (T) eingestellt ist, und 
der Maximalwert bzw. der Minimaiwert des Signalpegels in 
der MeBzeit T durch "SFmax" bzw. "SFmin" bezeichnet 
wird, so ist die Differenz ASF zwischen SFmax und SFmin 
definiert als ASF = SFmax SFmin. In bezug auf den hinte- 
ren AchsweUenabschnitt werden entsprechend der Maxi- 
malwert bzw. der Minimaiwert des Pegels des Ausgangssi- 
gnals des Karosseriehohensensors 9R in der MeBzeit T 
durch "SRmax" bzw. "SRmin" bezeichnet, und es ist die 
Differenz ASR zwischen SRmax und" SRmin definiert als 
ASR = SRmax - SRmin. ASF und ASR werden mit zwei Be- 
zugswerten "SA" und "SB" verglichen. Die Zeitpunkte fur 
den Start der MeBzeit T ftir den vorderen und hinteren Ka- 
rosseriehShensensor konnen gleich eingestellt sein, oder 
konnen dazwischen eine Zeitverzogerung aufweisen, ent- 
sprechend dem Fahrgestell oder der Fahrzeuggeschwindig- 
keit Die Lange der MeBzeit T kann auf den gleichen Wert 
eingestellt sein, oder kann fur die vorderen und hinteren Ka- 
rosseriehohensensoren unterschiedlich eingestellt sein. Wei- 
terhin konnen die MeBzeit T und die Bezugswerte SA und 
SB entsprechend der Fahrzeuggeschwindigkeit geandert 
werden (beispielsweise wird das MeBsignal von einem 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 11 in die ECU 8 eingege- 
ben, wie in Fig. 5 gezeigt ist). 

Im Schritt SI in Fig, 8 wird die Anderung ASF fur den 
vorderen Karosseriehohensensor 9F mit dem Bezugswert 
SA verglichen. Ist ASF ^ SA, so geht der Betriebsablauf 
zum Schritt S2 iiber, wobei dann, wenn ASF > SA ist, der 
Betriebsablauf zum Schritt S7 iibergeht 

Im Schritt S2 wird die Anderung ASR fur den hinteren 
Karosseriehohensensor 9R mit dem Bezugswert SB vergli- 
chen. Wenn ASR > SB ist, geht der Betriebsablauf zum 
Schritt S3 iiber, wogegen dann, wenn ASR < SB ist, der Be- 
triebsablauf zum Schritt S4 iibergeht 

DaB der Betriebsablauf den Schritt S3 erreicht bedeutet, 
daB die Signalpegelanderung fur den vorderen Karosserie- 
hohensensor 9F klein ist, und daB die Signalpegelanderung 
fur den hinteren Karosseriehohensensor 9R relativ groB ist 
In diesem Fall wird f estgesleUt, daB in dem vorderen Karos- 
seriehohensensor 9F eine Anormalitat aufgetreten sein 
kann. Allerdings wird das Auftreten einer Anormalitat bei 
dem vorderen Karosseriehohensensor 9F feslgestelll, wenn 
dieser Zustand iiber einen vorbesdmmten Zeitraum oder 
langer andauert, da sonst der Fall nicht ausgeschaltet werden 
kann, daB der Karosseriehohensensor 9F normal arbeitet, 
und sich die Vorderrader auf einer ebenen StraBe befinden, 
wogegen sich die Hinterrader auf einer unebenen StraBe be- 
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finden. 

Der Betriebsablauf erreicht den Schritt S4, wenn die Si- 
gnalpegelanderungen fiir die vorderen und hinteren Karos- 
seriehohensensoren beide gering sind, und in diesem Fall ist 
5 es nicht moglich zu bestimmen, ob die kleinen Signalpegel- 
anderungen dadurch hervorgerufen werden, daB das Kraft- 
fahrzeug auf einer ebenen StraBe fahrt, oder durch das Auf- 
treten von Anormalitaten bei beiden Sensoren. In dieser 
Hinsicht wird uberpriift, ob dieser Zustand iiber einen vor- 
10 bestimmten Zeitraum oder langer angedauert hat im Schritt 
S4. Bei einer bejahenden Antwort geht der Betriebsablauf 
zum Schritt S6 iiber, um festzustellen, daB in beiden Senso- 
ren eine Anormalitat aufgetreten ist Andemfalls geht der 
Betriebsablauf zum Schritt S5 iiber, um festzustellen, daB 
15 beide Sensoren normal arbeiten. Wenn eine bemerkenswerte 
Anderung auftritt (also beispielsweise ein ungewohnlich 
starker Abfall), beim Ausgangssignal irgendeines Karosse- 
riehohensensors, infolge einer Anormalitat bei diesem Sen- 
sor, verglichen mit dem Norrnalfall, so sollte im Schritt S4 
20 festgestellt werden, ohne auf den Ablauf eines vorbestimm- 
ten Zeitraums zu warten, ob irgendeine Anderung festge- 
stellt wird, welche einen anormalen Fall auszeichnet, und 
sollte auf der Grundlage des Ermittlungsergebnisses der Be- 
triebsablauf zum Schritt S5 oder 56 iibergehen. 
25 Im Schritt S7 wird die Anderung ASR fur den hinteren 
Karosseriehohensensor 9R mit dem Bezugswert SA vergli- 
chen. Ist ASR < SA, so geht der Betriebsablauf zum Schritt 

58 iiber, wogegen dann, wenn ASR > SA ist, der Betriebsab- 
lauf zum Schritt SI 3 iibergeht 

30 Im Schritt S8 wird die Anderung ASF fur den vorderen 
Karosseriehohensensor 9F mit dem Bezugswert SB vergli- 
chen. Ist ASF * SB, so geht der Betriebsablauf zum Schritt 

59 iiber, wogegen dann, wenn ASF < SB ist, der Betriebsab- 
lauf zum Schritt S10 iibergeht 

35 DaB der Betriebsablauf den Schritt S9 erreicht hat bedeu- 
tet, daB die Signalpegelanderung bei dem hinteren Karosse- 
riehohensensor 9R klein ist, und die Signalpegelanderung 
bei dem Karosseriehohensensor 9F relativ groB. In diesem 
Fall kann cine Anormalitat bei dem hinteren Karosscricho- 
40 hensensor 9R aufgetreten sein. Wenn dieser Zustand fur ei- 
nen vorbesdmmten Zeitraum oder langer andauert, so wird 
festgestellt, daB eine Anormalitat in dem hinteren Karosse- 
riehohensensor 9R aufgetreten ist. 

Der Betriebsablauf erreicht den Schritt S10, wenn die Si- 
45 gnalpegelanderungen fur die vorderen und hinteren Karos- 
seriehohensensoren beide klein sind. In diesem Schritt wird 
ilberpruft, ob dieser Zustand iiber einen vorbestimmten Zeit- 
raum oder langer angedauert hat Bei einer bejahenden Ant- 
wort geht der Betriebsablauf zum Schritt S12 iiber, um fest- 
50 zustellen, daB in beiden Sensoren Anormalitaten aufgetreten 
sind. Andemfalls geht der Betriebsablauf zum Schritt Sll 
iiber, um festzustellen, daB beide Sensoren normal arbeiten. 
Wenn cine dcutlichc Anderung vorhanden ist (beispiels- 
weise ein auBergewohnlich starker Abfall), bei dem Aus- 
55 gangssignal irgendeines Karosseriehohensensors, infolge ei- 
ner Anormalitat dieses Sensors, verglichen mit dem Nor- 
rnalfall, so kann der Betriebsablauf sofort zum Schritt Sll 
oder S 12 vom Schritt S10 aus iibergehen, ohne auf den Ab- 
lauf des vorbestimmten Zeitraums zu warten. 

Der Betriebsablauf erreicht den Schritt SI 3, wenn die An- 
derungen der Pegel der Ausgangssignale der vorderen und 
hinteren Karosseriehohensensoren beide relativ groB sind, 
wobei in diesem Fall feslgestelll wird, daB beide Sensoren 
ordnungsgemaB arbeiten. 

Die Schritte S14 und S15 zeigen Vorgange nach der Fest- 
stellung des Auftretens einer Anormalitat in irgendeinem 
Karosseriehohensensor. Wenn im Schritt S5, Sll oder SI 3 
festgestellt wird, daB die Karosseriehohensensoren 9F und 
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9R ordnungsgemaB arbeiten, geht der Betriebsablauf zum 
Schritt S15 uber. In diesem Schritt S15 wird der Nickwinkel 
des Fahrzeugs in der ECU 8 auf der Grundlage der MeBsi- 
gnale von den Karosseriehohensensoren 9F unci 9R berech- 
net, und es wird ein Kompensationssignal zur Anderung der 
Ausstrahlungsrichtung jeder Leuchte entsprechend einem 
Kompensationswinkel erhalten, welcher gleich dem berecb- 
neten Nickwinkelist, jedoch in entgegengesetzte Richtung 
zur Richtung der Anderung des Nickwinkels weist, und den 
Antriebsabschnitten 10 und 10' zugefuhrt, urn die zugeord- 
nctcn Leuchten odcr dcrcn Bautcilc anzutrcibcn. 

Wenn im Schritt S3, S6, S9 oder S12 festgestellt wird, daB 
eine Anormalitat in eineni oder beiden der Karosseriehohen- 
sensoren 9F und 9R aufgetreten ist, geht der Betriebsablauf 
zum Schritt S 14 uber, in welchem die ECU 8 Signale an die 
Antriebsabschnitte 10 und 10' schickt, urn die zugeordneten 
Leuchten oder ihre Bauteile anzutreiben, so daB die Aus- 
strahlungsrichtungen der Leuchten auf vorbestiirimte Rich- 
tungen gerichtet werden (vergleiche das voranstehend erlau- 
terte Verfahren (i)). 

Obwohl ein einziger Karosseriehohensensor bei der vor- 
liegenden Ausfuhrungsform fiir jeden der vorderen und hin- 
teren Achswellenabschnitte vorgesehen ist, ist es einfach, 
die Anordnung abzuandern, und mehrere Karosseriehohen- 
scnsorcn fur jcdcn der vorderen und hintcrcn Achswellenab- 
schnitte vorzusehen. 

Wenn die Karosseriehohensensoren fur samtliche Rader 
vorgesehen sind, werden beispielsweise die Ausgangssi- 
gnale von vier Karosseriehohensensoren 9FR, 9RL, 9RR 
und 9RL in die ECU 8 in einer Ausstrahlungsrichtungssteu- 
ervorrichtung 12 gemaB Fig, 9 eingegeben. Die Karosserie- 
hohensensoren 9FR und 9FL sind fur die Vorderrader des 
Kraftfahrzeugs vorgesehen, im einzelnen der Sensor 9FR 
fiir das rechte Rad und der Sensor 9FL fur das linke Rad. 
Die Karosseriehahensensoren 9RR und 9RL sind fur die 
Hinterrader des Kraftfahrzeugs vorgesehen, und zwar der 
Sensor 9RR fur das rechte Rad und der Sensor 9RL fur das 
linke Rad. 

Die Yoranstchcnd gcschildcrtcn Verfahren konncn da- 
dutch praktisch eingesetzt werden, daB eine Entscheidung 
beziiglich des Auftretens einer Anormalitat bei jedem der 
Karosseriehohensensoren getroffen wird. Die Differenz 
ASXY zwischen dem Maximalwert SXYmax und dem Mi- 
nimalwert SXYmin des Pegels SXY (X stent fiir vorne oder 
hinten, also F oder R, und Y steht fur links oder rechts oder 
L oder R) des Ausgangssignals eines Karosseriehohensen- 
sors in der MeBzeit T wird erfaBt, und mit dem Bezugswert 
S A verglichen. Ist ASXY S S A, so wird die Differenz ASxy 
zwischen dem Maximalwert Sxymax und dem Minimalwert 
Sxymin des Pegels Sxy (x steht fur vorne oder hinten bzw, F 
oder R, und y steht fur links oder rechts bzw. L oder R, wah- 
rend x * X oder y # Y gilt) des Ausgangssignals jedes der 
iibrigen drci Karosseriehohensensoren inncrhalb der MeB- 
zeit T erfaBt, und mit dem Bezugswert SB verglichen. Wenn 
ASXY S SA und ASxy ^ SB fiir die iibrigen drei Karosse- 
riehohensensoren erfullt ist, ist nur die Anderung des Pegels 
des Ausgangssignals jenes Karosseriehohensensors, der 
SXY zugeordnet ist, kleiner als die Anderungen der Pegel 
der Ausganssignale der anderen dret Karosseriehohensenso- 
ren. Daher wird festgestellt, daB eine Anormalitat bei dem 
Karosseriehohensensor aufgetreten ist, welcher SXY zuge- 
ordnet ist Fiir ASXY > SA sollten die Ubrigen Karosserie- 
hohensensoren festgelegt werden (also sollten X und Y ge- 
andert werden), und sollte dieselbe Verarbeitung durchge- 
fuhrt werden, wie sie fur den Signalpegel SXY erfolgte. 

Wenn die vier Karosseriehohensensoren in der Ausstrah- 
lungsrichtungssteuervorrichtung 12 gemaB Fig. 9 ordnungs- 
gemaB arbeiten, werden die Ausgangssi gnale der Karosse- 



riehohensensoren 9FR und 9FL einem Mitteiwertberecb- 
nungsabschnitt 8a in der ECU 8 zugefuhrt, um die Pegel bei- 
der Signale zu mitteln, und es wird der Mittelwert einem 
Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c zugefuhrt, wie in Fig. 9 

5 gezeigt ist. Die Ausgangssignale der Karosseriehohensenso- 
ren 9RR und 9RL werden einem Mittelwertberechnungsab- 
schnitt 8b in der ECU 8 zugefuhrt, um die Pegel beider Si- 
gnale zu mitteln, und der Mittelwert wird demNickewinkel- 
berechnungsabschnitt 8c zugefuhrt. 

10 Der Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c erhalt den Nick- 
winkel auf der Grundlage der Information von den Mittcl- 
wertberechnungsabschnitten 8a und 8b und des Radstandes 
oder des Fahrgestells des Kraftfahrzeugs. Wenn der Nick- 
winkel einem Kompensationswinkelberechnungsabschnitt 

15 8d zugefuhrt wird, wird der Kompensationswinkel berech- 
net, um die Ausstrahlungsrichtung jeder Leuchte in einer 
vorbestimmten Richtung zu haiten, und es wird ein Kom- 
pensationssignal entsprechend dem Kompensationswinkel 
den Motortreibem 10c und 10'c der Antriebsabschnitte 10 

20 und 10' zugefilhrt. Daher werden die Motoren 10a und 10'a 
so angetrieben, daB die Ausstrahlungsrichtungssteuerung 
der Leuchten durchgefuhrt wird. 

Die Mittelwertberechnungsabschnitte 8a und 8b, der 
Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c, und der Kompensati- 

25 onswinkclbcrcchnungsabschnitt 8d stcllcn interne Funktio- 
nen der ECU 8 dar, die als Funktionsblocke dargestellt sind, 
und die durch ein Programm gelost werden konnen. 

Die Kompensationssteuerung beziiglich der Ausstrah- 
lungsrichtung wird solange durchgefuhrt, wie zurnindes.t ei- 

30 ner der Karosseriehohensensoren 9FL und 9FR ordnungsge- 
maB arbeitet, und zumindest einer der Karosseriehohensen- 
soren 9RL und 9RR ordnungsgemaB arbeitet Da das Mit- 
teln der Pegel der Ausgangssignale, wenn eine Anormalitat 
in einem Karosseriehohensensor aufgetreten ist, eine Mi- 

35 schung unsicherer Information gestattet, wird der Pegel des 
Ausgangssignals jenes Karosseriehohensensors, der ord- 
nungsgemaB arbeitet, direkt verwendet. 

Wenn eine Anormalitat bei dem Karosseriehohensensor 
9RL aufgetreten ist, der dem linken Hintcrrad zugeordnet 

40 ist, wird das Ausgangssignal des Karosseriehohensensors 
9RR direkt dem Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c zuge- 
fuhrt, wahrend die Ausgangssignale der normalen Karosse- 
riehohensensoren 9FL und 9FR dem Mitteiwertberech- 
nungsabschnitt 8a zugefuhrt werden, wie in Fig. 10 gezeigt 

45 ist 

Wenn Anormalitaten in dem Karosseriehohensensor 9FR 
aufgetreten sind, welcher dem rechten Vorderrad zugeordnet 
ist, und bei dem Karosseriehbhensensor 9RL, der dem lin- 
ken Hinterrad zugeordnet ist, werden die Ausgangssignale 

50 der Karosseriehohensensoren 9FL und 9RR direkt dem 
Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c zugefuhrt, wie in Fig. 
11 gezeigt ist Es wird darauf hingewiesen, daB die Markie- 
rung "x" auf den Linicn, die von den Blockcn aus nach 
rechts gehen, welche den Karosseriehohensensoren 9FR 

55 und 9RL in den Fig. 10 und 11 zugeordnet sind, bedeutet, 
daB Anormalitaten bei diesen Karosseriehohensensoren auf- 
getreten sind, jedoch nicht bedeutet, daB die Ausgangssi- 
gnale dieser Karosseriehohensensoren nicht der ECU 8 zu- 
gefuhrt werden. 

60 Wenn Anormalitaten in beiden Karosseriehohensensoren 
9FR und 9FL oder beiden Karosseriehohensensoren 9RR 
und 9RL aufgetreten sind, wird keine wirksame Information 
in den Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c eingegeben. Da- 
her informiert der Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c den 
65 Kompensationswinkelberechnungsabschnitt 8d von dieser 
Tats ache, und die Ausstrahlungsrichtungen der Leuchten 
werden auf vorbestimmte Richtungen eingestellt und festge- 
halten, durch das Signal, welches den Antriebsabschnitten 
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10 und 10' von dem Kompensau'onswinkelberechnungsab- 
schnitt 8d zugefiihrt wird. 

Wie aus den voranstehenden Ausfuhrungen deutlich wird, 
wird dann, wenn das Auftreten einer Anormalitat in der 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung von der Anormali- 5 
tatserfassungsvorrichtung festgestellt wird, die Ausstrah- 
lungsrichtung jeder Leuchte auf eine vorbestimmte Rich- 
tung eingestellt, oder auf einen vorbestimmten Bereich be- 
schrankt. D aher wird die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 
nach dem Auftreten einer Anormalitat so gesteuert, daB sie 10 
nicht in cine nicht vorgcschricbcnc Richtung gcrichtct wird. 
Hierdurch kann verhindert werdeh, daB das ausgestrahlte 
Licht den Fahrer eines entgegenkommenden Fahrzeugs 
blendet. 

Dariiber hinaus kann die Kompensationsberechnungsvor- 15 
richtung feststellen, ob eine Anormalitat in der Fahrzeugzu- 
standserf assungsvorrichtung aufgetreten ist, auf der Grund- 
lage des Ausgangssignals der Fahrzeugzustandserfassungs- 
vorrichtung. Hierdurch kann ausgeschaitet werden, daB eine 
getrennte Anormalitatserfassungsvorrichtung erforderlich 20 
ist. . 

Wenn eine Anderung des Pegels des MeBsignals von der 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung in einem vorbe- 
stimmten Bereich liegt, und dieser Zustand fur einen vorbe- 
stimmtcn Zcitraum odcr langcr andaucrt, so wird festge- 25 
stellt, daB eine Anormalitat in der Fahrzeugzustandserfas- 
sungsvorrichtung aufgetreten ist In einem Fall, in welchem 
der Positionszustand eines Fahrzeugs stabil ist, wird es we- 
niger wahrscheinlich, daB eine kleine Anderung des Pegels 
des MeBsignals der Fahrzeugzustandserf assungsvorrichtung 30 
in fehlerhafter Weise als Auftreten einer Anormalitat bei der 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung angesehen wird. 

Falls die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung meh- 
rere KarosseriehBhenerfassungsvorrichtungen aufweist, die 
jeweils an den vorderen und hinteren AchsweUenabschnit- 35 
ten eines Fahrzeugs vorgesehen sind, wird die Ausstrah- 
lungsrichtungssteuerung der Leuchten so weit wie mdglich 
beibehalten, bis samtliche Karosseriehohenerfassungsvor- 
richtungen anormal werden, die an dem vorderen odcr hin- 
teren Achswellenabschnitten des Fahrzeugs angeordnet 40 
sind. Dieses Merkmal kann ein sicheres Fahrverhalten des 
Fahrzeugs garantieren. 

Wenn vermutet wird, daB eine Karosseriebohenerfas- 
sungsvorrichtung anormal ist, so wird ihr Ausgangssignal 
mit den Ausgangssignalen der anderen Karosseriehohener- 45 
fassungsvorrichtungen verglichen, so daB das Auftreten ei- 
ner Anormalitat in der verdachtigen Karosseriehohenerfas- - 
sungsvorrichtung festgestellt werden kann. Es ist daher 
mdglich, genauer das Auftreten einer Anormalitat festzu- 
stellen, auf der Grundlage der Ergebnisse einer allgemeinen 50 
Entscheidung, die mil dem Positionszustand des Fahrzeugs 
zusarnmenhangt. Es wird darauf hingewiesen, daB der Ver- 
glcich cincr Anderung des Ausgangssignals jeder Karossc- 
riehohenerfassungsvorrichtung mit einem vorbestiinmten 
Wert den Ermittlungsvorgang vereinfachen kann. 55 

Patentanspriiche 

1. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) fur 
eine Fahrzeugleuchte (6), welche aufweist: 60 
eine Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) mit 
Sensorelementen (9F, 9R) zur FeststeUung eines Zu- 
stands eines Fahrzeugs; 

eine Antriebsvorrichtung (5) zum Richten des ausge- 
strahllen Lichts einer Leuchte (6) in eine gewunschte 65 
Richtung; 

eine Kompensationsberechnungsvorrichtung (2) zur 
Durchfuhrung einer Kompensationsberechnung, urn 



das ausgestrahlte Licht der Leuchte (6) in einer vorbe- 
stiinmten Richtung zu halten, auf der Grundlage eines 
Ausgangssignals der Fahrzeugzustandserf assungsvor- 
richtung (3), und zum Aussenden eines Kompensati- 
onsignals an die Antriebsvorrichtung dadurdi ge- 
kennzeichnet, dass die Ausstrahlungsrichtungssteuer- 
vorrichtung (1) weiterhin eine Anormak" tatserfassungs- 
vorrichtung (4) umfasst zur FeststeUung sowohi einer 
Anormalitat durch Ausfall als auch einer Anormalitat 
durch fehlerhaftes Funktionieren der Sensorelemente 
(9F, 9R) der FahrzcugzustandscrfassungSYorrichtung 
(3) auf der Grundlage eines Pegels des Ausgangssi- 
gnals der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) 
oder einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals, 
wobei dann, wenn das Auftreten einer Anormalitat in 
der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) von 
der Anonnalitatserfassungsvorrichtung (4) festgestellt 
wird, die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte (6) auf 
eine vorbestimmte Richtung festgesetzt wird, oder auf 
einen vorbestimmten Bereich begrenzt wird, durch ein 
Kompensationssignal, welches der Antriebsvorrich- 
tung (5) von der Kompensationsberechnungsvorrich- 
tung (2) zugefuhrt wird 

2. AusstraWungsrichtungssteuervorrichtung (1) fur 
cine Fahrzeugleuchte (6), welche aufweist 
eine Fahrzeugzustandserfassungsyorrichtung (3) mit 
Sensorelementen (9F, 9R) zur FeststeUung eines Zu- 
stands eines Fahrzeuges; 

eine Antriebsvorrichtung (5) zum Richten ausgestrahl- 
ten Lichts einer Leuchte (6) in eine gewunschte Rich- 
rung; und 

eine Kompensationsberechnungsvorrichtung (2) zur 
Durchfuhrung einer Kompensationsberechnung, um 
das ausgestrahlte Licht der Leuchte (6) in einer vorbe- 
stimmten Richtung zu halten, auf der Grundlage eines 
Ausgangssignals von der Fahrzeugzustandserfassungs- 
vorrichtung (3), und zum Aussenden eines Kompensa- 
dons signals an die AntriebsYorrichtung (5), dadurch 
gckcnnzcichnct, dass dann, wenn die Kompcnsations- 
berechnungsvorrichtung (2) feststellt, dass eine Anor- 
malitat durch Ausfall beziehungsweise durch fehler- 
haftes Funktionieren der Sensorelemente (9F, 9R) der 
Fahrzeugzustandserf assungsvorrichtung (3) aufgetre- 
ten ist, auf der Grundlage eines Pegels des Ausgangssi- 
gnals der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3), 
oder einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals, 
die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte (6) in einer vor- 
bestimmten Richtung festgehalten wird, oder auf einen 
vorbestimmten Bereich beschrankt wird, durch ein 
Kompensationssignal, welches der Antriebsvorrich- 
tung (5) von der Kompensationsberechnungsvorricb- 
tung (2) zugefuhrt wird 

3. Ausstrahlungsrichtungsstcucrvorrichtung (1) nach 
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass 
dann, wenn die Anderung des Pegels des Ausgangssi- 
gnals der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) 
innerhalb eines vorbestimmten Bereichs Uegt, und die- 
ser Zustand fur einen vorbestimmten Zeitraum oder 
langer andauert, eine Anormalitat in der Fahrzeugzu- 
standserfassungsvorrichtung festgestellt ist. 

4. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) nach 
einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass 

die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) meh- 
rere Karosseriehohenerfassungsvorrichtungen (9FR, 
9FL, 9RR, 9RL) aufweist, die jeweils an vorderen und 
hinteren Achswellenabschnitten des Fahrzeugs Yorge- 
sehen sind; und dass 
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dann, wenn das Auftreten einer Anormalitat in jeder 
der Karbsseriehohenerfassungsvorrichtungen (9FR, 
9FL) festgestellt wird, die an dem vorderen Achswel- 
lenabschnitt des Fahrzeugs vorgesehen sind, oder in je- 
der der Karosseriehohenerfassungsvorrichtungen 5 
(9RR, 9RL) die an dem hinteren Achswellenabschnitt 
des Fahrzeugs vorgesehen sind, die Ausstrahlungsrich- 
tung der Leuchte (6) auf eine vorbestimmte Richtung 
festgelegt wird, oder auf einen vorbestimmten Bereich 
beschrankt wird, durch das Kompensationssignal, das 10 
der AntricbsYorrichtung (5) von der Kompcnsationsbc- 
rechnungsvomchtung (2) zugefiihrt wird. 

5. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) nach 
Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass 

dann, wenn nur bei einer einzigen der Karosserieho- 15 
henerf assungsvorrichtungen (9FR, 9FL, 9RR, 9RL) die 
an dem vorderen oder hinteren Achswellenabschnitt 
des Fahrzeugs vorgesehen sind, keine Anormalitat fest- 
gestellt wird, ein Messwert dieser einen Karosserieho- 
henerfassungsvorrichtung als Karosseriehohenmess- 20 
wert verwendet wird, der dem vorderen oder hinteren 
Achswellenabschnitt des Fahrzeugs zugeordnet ist; 
und dass 

dann, wenn bei niehreren Karosseriehohenerfassungs- 
vorrichtungen untcr jenen, die an den vorderen oder 25 
hinteren A'chswellenabschnitten des Fahrzeugs vorge- 
sehen sind, keine Anormalitat festgestellt wird, ein 
Mittelwert von Messwerten der mehreren Karosserie- 
hohenerfassungsvorrichtungen als Karosseriehohen- 
rnesswert verwendet wird, der dem vorderen oder hin- 30 
teren Achswellenabschnitt des Fahrzeugs zugeordnet 
ist 

6. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) nach 
Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
dann, wenn ein Ausgangssignal einer Karosseriehb- 35 
henerfassungsvorrichtung in Bezug auf Ausgangssi- 
gnale anderer Karosseriehohenerfassungsvomchtun- 
gen niedrig ist, eine Anormalitat in dieser einen Karos- 
scrichohcncrfassungsvorrichtung festgestellt ist. 

7. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) nach 40 
Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass dann, wenn 
eine Karosseriehohenerfassungsvorrichtung (9RL) 
verdachtigt wird, eine Anormalitat aufzuweisen, in- 
foige einer kleinen Anderung des Pegeis ihres Aus- 
gangssignals, Anderungen der Pegel der Ausgangssi- 45 
gnale samtlicher oder einiger der iibrigen Karosserie- 
hohenerfassungsvonichtungen (9KR, 9FL, 9FR) in ei- 
nem vorbestimmten Zeitraum mit einem vorbestimm- 
ten Wert verglichen werden, und dann, wenn die Ande- 
rungen groBer oder gleich dem vorbestimmten Wert 50 
sind, eine Anormalitat in der verdachtigen Karosserie- 
hohenerfassungsvorrichtung (9RL) festgestellt ist. 
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